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ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ ЛЕСОТРАНСПОРТНОЙ  
СИСТЕМЫ ЗА СЧЕТ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ РАЦИОНАЛЬНОЙ  
ТЕХНОЛОГИИ ТРАНСПОРТА 
(IMPROVING THE EFFICIENCY OF THE FOREST TRANSPORT SYSTEM 
THROUGH THE USE OF RATIONAL TRANSPORT TECHNOLOGY) 
 
В данной статье рассмотрены пути повышения эффективности ле-
сотранспортной системы за счет использования рациональной техноло-
гии транспорта. 
This article discusses ways to improve the efficiency of the forest transport 
system through the use of rational transport technology. 
 
Развитие и многопрофильность транспортных услуг уже давно стали 
важным материально-техническим компонентом силы любого государства, 
так как одной из самых важных составных частей денежной базы экономи-
ки каждой страны стал транспорт. Цель автомобильного транспорта как 
подразделения транспортного комплекса страны ‒ удовлетворение потреб-
ностей экономики и населения страны в грузовых и пассажирских пере-
возках при наименьших затратах всех видов ресурсов. Эта цель достигает-
ся в результате увеличения показателей эффективности автомобильного 
транспорта: роста производительности транспорта и транспортных 
средств, снижения себестоимости перевозок. 
Правильная организация перевозок и механизация погрузочно-
разгрузочных работ позволяют максимально использовать грузоподъем-
ность автомобилей, обеспечить полную сохранность грузов и минималь-
ный простой при погрузке и разгрузке. Применение прицепов и повыше-
ние коэффициента использования пробега значительно увеличивают полу-
ченную нагрузку на каждый километр пробега автомобиля, а следователь-
но, повышают производительность автомобиля и снижают себестоимость 
перевозок [1].  
При использовании схемы автопоезда «автомобиль + прицеп» в не-
грузовом направлении шины прицепа изнашиваются в холостую с не-
большой скоростью. Мы предлагаем погружать прицеп на автомобиль в 
негрузовом направлении, что позволит увеличить скорость передвижения, 
которая в свою очередь снижает время цикла работы, а также позволит 




необходимо внести некоторые изменения в конники автомобиля и в кон-
ники прицепа. 
 
Рис. 1. Схемы автопоездов: а – в грузовом направлении для базового  
и проектного варианта; б – в порожнем направлении для базового варианта;  
в – в порожнем направлении для проектного варианта 
 
Проведем теоретическое исследование в трех вариантах: когда меня-
ется годовой объем вывозки при постоянном расстоянии; когда меняется 
расстояние вывозки при постоянном годовом объеме; когда меняется                         
и годовой объем и расстояние вывозки. Первый и второй вариант исследо-
вания подробно рассматривался в статье «Повышение эффективности                   
логистической системы за счет использования рациональной технологии 
транспорта» [1]. Там мы рассчитали и сравнили, как изменится потреб-
ность в шинах в зависимости от изменения одной переменной, а также                 
потребность в шинах при изменении двух показателей: расстояния                      
вывозки и годового объема. Для этого принимаем базовый автопоезд                 
КамАЗ 6426 + 8966 «Г» ‒ 010 полезной нагрузкой (Qп) равной 20 м3 за 
рейс. Нас интересует экономия затрат на покупку шин, поэтому найдем 
количество шин, затраченных на базовый и проектный варианты при раз-
личных переменных по формулам 1 и 2 соответственно. 
Считаем количество шин для базового варианта по формуле 1, когда 
автомобиль тянет за собой прицеп в обоих направлениях, на 1 комплект 
приходится 20 колес на весь автопоезд: 
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iQ  ‒ годовой объем, тыс. м
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l – длина магистрали, км. ( М
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Вl  ‒ длина веток, км ( Вl  = 5); 
Уl  ‒ длина уса, км ( Уl  = 2); 
0l  ‒ длина, км ( 0l  = 1); 
m  – норма пробега одного комплекта шин до полного износа, 
( m  = 60000км.); 
n  ‒ количество шин в комплекте, шт ( n  = 20 шт). 
 
Для проектного варианта выделяем два направления: грузовое (когда 
автомобиль тянет прицеп) и негрузовое (когда прицеп находится непо-
средственно на автомобиле). Таким образом, в одном комплекте предна-
значенным для грузового направления будет находится 20 колес, так как 
весь автопоезд движется по дороге, а в негрузовом направлении 11 колес, 
так как движется только автомобиль. Потребное количество шин рассчи-
тывается по формуле 2: 
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где `n  ‒ количество шин в комплекте, шт ( `n =11 шт). 
Чтобы определить экономию затрат на покупку шин, необходимо 




   , шт.               (3) 
 
Например, так разница в шинах между базовым и проектным вариан-
том при годовом объеме 50 тыс. м3 и среднем расстоянии вывозки равной 
100 км составит 40 штук. 




   , руб.,                                         (4) 
 
где N ‒ разница в шинах между базовым и проектным вариантом 
ШТЦ ‒ цена за 1 шину, руб. (она на современном рынке колеблется от 15 
до 30 тыс. руб.). 
Так при 
ШТЦ = 15 тыс. руб. мы сэкономим 60 тыс. руб. на приобрете-
ние шин, а при 
ШТЦ = 30 тыс. руб. экономия составит 1,2 млн руб. 




В табл. 1 показана потребность в шинах для базового варианта, а для 




Потребность в шинах при различных Q и L  




Среднее расстояние вывозки 
70 80 90 100 110 
20 52 59 66 72 79 
30 78 88 98 108 118 
40 104 118 131 144 158 
50 130 147 164 180 197 




Потребность в шинах при различных Q и L  




Среднее расстояние вывозки 
70 80 90 100 110 
20 41 46 51 56 61 
30 61 69 76 84 92 
40 81 91 102 112 122 
50 101 115 127 140 154 
60 121 137 152 168 183 
 
Анализируя эти две таблицы, мы видим, что разница в потребности в 
шинах с каждым увеличением объема вывозки и расстояния вывозки воз-
растает, а значит экономия на затратах соответственно увеличивается. По 
данным табл. 1 и 2 были построены графики на рис. 2 и 3 соответственно. 
В них четко показана тенденция изменения потребности в шинах при ва-
рьировании как двух показателей одновременно, так же и при одном из 
них. Так, любой предприниматель, имея свой объем вывозки и расстояние, 
сможет, глядя на данные графики, проанализировать как измениться его 
потребность в шинах [3]. Следовательно, по формуле 4 он определит эко-







Рис. 2. Зависимость потребности в шинах при различном годовом объеме  




Рис. 3. Зависимость потребности в шинах при различном годовом объеме  
на различном расстоянии вывозки для проектного варианта 
 
Таким образом, изменение схемы транспортирования прицепного со-
става в негрузовом направлении позволит снизить потребность в шинах по 
сравнению с традиционной технологией. Мы рассчитали, как изменится 
потребность в шинах при различных переменных. Экономию можно вы-
числить для каждого предпринимателя в зависимости от цены за шину, 
умножив ее на разность в шинах между базовым и проектным вариантом. 
Так, например, с годовом объемом Q = 50 тыс. м3 при среднем расстоянии 
вывозки L = 100 км потребность в шинах снизится на 22 %. В свою оче-
редь это позволит уменьшить износ трансмиссии прицепного состава и 
шин. Стоит отметить, что вследствие этого снизится нагрузка и на эколо-
гию, а сэкономленные средства могут быть направлены на более затратные 
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ОПТИМИЗАЦИЯ СУШКИ ПИЛОМАТЕРИАЛОВ  
В КАМЕРАХ НЕПРЕРЫВНОГО ДЕЙСТВИЯ 
(OPTIMIZATION OF TIMBER DRYING IN CONTINUOUS CHAMBERS) 
 
Приведены результаты теоретических и экспериментальных иссле-
дований по оптимизации значений показателей режима сушки в противо-
точных камерах непрерывного действия с разработкой промышленной 
технологии сушки. Внедрение данной технологии в производство показало 
еѐ высокую эффективность. 
The results of theoretical and experimental studies on optimizing the values 
of drying mode parameters in continuous-action counter-precision chambers 
with the development of industrial drying technology are presented. The intro-
duction of this technology into production has shown its high efficiency. 
 
Противоточные сушильные камеры непрерывного действия широко 
распространены как в российской, так и в мировой промышленности. Это 
связано, в первую очередь, с комплексом достоинств, которыми обладают 
камеры данного типа. К их числу относятся высокая экономичность, а 
также простота и надежность работы. 
Оптимизация сушки – это установление [1] оптимальных с точки зре-
ния эффективности и качества режимных параметров. Особо это касается 
скорости циркуляции ω, так как от еѐ величины в значительной степени 
Электронный архив УГЛТУ
